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Die Erfindung betrifft ein Verfahreri und efn Regtersystern zur Anpassung der 
Bremsmomenteigensehaft(en) eines Retanders an unterschiedliche 
Fahrzeugkonfigurationen. 

i 

Eine Anpassung eines Retarder-Drehmoments Qber eine Bremspedaleingabe ist 
dargesteltt in Dokument US-A-5496098. 

Dfe Anpassung der Bremsmomentsefgenschaft bzw. der 
Bremsmomenteigenschaften ist insofem besonders wQnschenswert, als es im 
Falle sekundSrer Retarder im Fahrzeug bei gleicher Retardergeschwjndigkeit und 
unterschiedlichen Fahrzeugkonfigurationen zu unterschiedlicher Bremsleistung 
kommt. 

Sekundare Retarder sind Retarder, dfe im Antriebsstrang des Fahrzeugs an der 
Getriebeausgangsseite untergebracht sind und bei denen die 
Retardergeschwjndigkeit proportional zu der Ausgangsgeschwindigkeit des 
Getriebes ist Solche Retarder wefden beispiefsweise offenbart in „Der ZF- 
Intarder von R. Schwab, W. Ertle, K. F. Hefnzelmann in „ATZ 
Automobiltechnische Zeitschriff 1 95 (1 993), Seiten 250-252. 

Es war bisher notwendig, teure Umrustungen am Retarder selbst vorzunehmen, 
urn solche sekundaren Retarder so anzupassen, dass die selbe Bremsleistung 
erreicht wurde, also die selbe Fahrzeugverzflgerung bei unterschiedlichen 
Fahrzeugkonfigurationen. Beispielsweise konnte eine Anpassung nur durch die 
entsprechende Auswahl der Transmission zum Zahnradsatz mit unterschiedlichen 
Obersetzungen zwischen der kompakten Retarderwelle und der 
Getriebeausgangswelfe in^einem Hochteistungsretarder erreicht werden. 

Das Ziel der Erfindung ist die Schaffung eines Verfahrens und eines 
Reglersystems, mit dem die oben erwahnten Probleme Qberwunden werden 
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konnen, und welche die Anpassung der Retardereigenschaft(en) an 
unterschiedliche Fahrzeugkonfigurationen auf einfache Weise gestatten. 

Dieses Ziel wird gema& der Erfindung durch ein Verfahnen mit den Merkmalen in 
Anspruch 1 und dutch ein Reglersystem gema.B Anspmch 11 errelcht 

Ein erstes AusfQhrungsbeispiel der Erfindung sieht vor, dass dem Retarder eine 
Reglereinheit zugeteilt ist Das HinterachsQberseteungsverhaitnis, die RadgrOBe 
und die Masse (z. B. das hechstzuiassige Gesamtgewicht des Fahrzeugs) des 
individuellen Fahrzeugs, in bezug dessen die Retarderbremsmomenteigenschaft 
gemaS der Erfindung bestimmt wird, werden vorteilhafter Weise fn die 
Reglereinheit eingegeben. In diesem Fall hat es sich als besonders vorteilhaft 
erwiesen, diese Gr6Ben als Teil der sogenannten Zeilenende-Programmterung 
einzugeben. Dieser Ausdruck bezieht sich auf die Eingabe einzelner 
Fahrzeugparameter in die Reglereinheit nach Abschluss des 
Produktionsprozesses. Das ist besonders wirksam, wenn statt der Eingabe 
entsprechender Daten f()r HinterachsQbersetzungsverhaitnis, Radgralie und 
Masse die Werte von Merkmalspeichem eingelesen werden. Ein solcher 
Merkmalspeicher kann auf den jeweiligen Komponenten untergebracht sein, z. B. 
auf der Hinterachse fQr das HinterachsObersetzungsverhaitnis. Unterschiedliche 
AusfOhrungsbeispiete fur den Merkmalspeicher sind mfiglich, z. B. ein Mikrochip, 
in dem diese Daten gespeichert sind. In einem sehr einfachen 
AusfQhrungsbeispiel kdnnen die Daten mittels Barcodes auf den entsprechenden 
Komponenten gespeichert sein r der von einem LesegerSt gelesen und in die 
Reglereinheit eingegeben werden kann. 

Gemafi einer weiteren Entwicklung der Erfindung wird (werden) die 
Retarderbremsmomenteigenschaft(en) von der Reglereinheit in bezug auf diese 
Parameter durch Berechnung bestimmt. Es ist insbesondere vorteilhaft hierTOr, 
wenn die geschwindigkeitsabhangige Kurve zumindest einer Merkmals, 
vorzugsweise der Eigenschaft des maximalen Retarderbremsmoments, in die 
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Reglereinheit in einem Speicherbereich abgelegt wird. Die Bestimmung der 
Eigenschaft(en) gemSfl der Erfindung kann in einem ersten AusfQhrungsbeispiel 
mit der unten beschriebenen Methode in fblgenden Schritten erreicht wenden: 

it 

Im Falf von mindestens einem Drehzahfwert des Bremsmomentwerts der 
Maximaleigenschaft des Retanders unter BerOcksichtigung mindestens einer der 
GroBen: Hinterachsubersetzungsverhaftnis, RadgrSSe und Masse, erfolgt die 
Anpassung an ernen voreingestelften Wert ftir das Fahrzeug auf ebenem Boden 
und es wird ein Anpassungsfaktor hierfQr bestimmt, so dass identische 
Bremsieistungen fQr unterschfedliche Fahrzeug erreicht werden. 

Ein erstes AusfQhrungsbeispiel der Erfindung stQtzt sich auf das Konzept, dass 
das Retarderbremsmoment fQr ein individuelles Fahrzeug im Fall einer gegebenen 
Drehzahl naherungsweise durch die fdlgende Formel beschrieben werden kann: 

m * g * a • r 

Mbt= : — 

1 HA- 100 , 

wobei: 

m = Fahrzeugmasse 

g = Beschleunigung infolge Schwerkraft 

r = Radradius 

Iha s HinterachsQbersetzungsverhaltnis 
a = Fahrzeugverzegerung in % 

M Br = Drehmoment des sekundaren Retarders, wie auf die 
Getriebeausgangsweile ubertragen. 

Wenn nun die Absicht darin besteht, die selbe Bremsteistung fQr unterschiedliche 
Fahrzeuge zu erreichen, wird im Fall einer gegebenen Drehzahl und 
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Fahrzeugvefz6gerung fOr ein Referenzfahrzeug ein Refefenzbremsmoment 
voreingesteflt 

i 

u 

m(Ref> ■ g • a ■ r(Ref) 

Mar(Ref) = , . , 

iHA(Ref)-100 

Das individuelle Bremsmoment M B r (individuelf) kann fQr jedes andere Fahrzeug 
fOr eine gegebene Drehzahl und Fahrzeugverzflgerung berechnet werden f wenn 
Masse, HinterachsQbersetzungsverhaitnis und Radradius bekannt sind. Falls eine 
identische Bremsleistung gewOnscht ist, muss ai, also die Fahrzeugverzagerung, 
gleich sein, und zwar 10r das Referenzfahrzeug ebenso wie ein individuelles 
Fahrzeug: 

iHA(individueH) * r(Ref) • m(Ref) 

M Br (Ref) = M B r(individue«) • — \ ' 

iHA(Ref) - r(indlviduell) ■ m(individuell) 

= Ai Mer(individuell) 

d. h. der Anpassungsfaktor A|, urn den das iridividueile Bremsmoment modifiziert 
werden muss, um eine identische Bremsleistung des indhnduellen Fahrzeugs und 
des Referenzfehrzeugs zu erreicben, kann sehr einfach mit der fofgenden FormeJ 
berechnet werden, wenn die GrfiBen des individuellen Fahrzeugs: iHA(indlviduell), 
r(individue!l) und m(indMduen) bekannt sind: 

iHA(indi) • r{Ref) - m(Ref) 

inA(Ref) r(indi) m(indi) 
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Ein alternatives AusfOhrungsbeispiel der Erfindung sieht vor, dass wie folgt eln 
Anpassungsfaktorfestgelegt werden kann, um das selbe Bremsmoment am Rad 
zu erreichen: 

For einen spezifischen Drehzahlwert sollte das maximal zuiassige Bremsmoment 
M(Radzul£ssig) in Nm ausgedrtlckt werden. Ohne Anpassung gilt ein 
Bremsmomentwert von M(RadRetmax) = M(Radzuiasig) + x ■ M(Radzuldssig), 
wobei x > 0 die Nm fur das Bremsmoment am Rad ergeben sollte, mit dem 
voreingestellten HinterachsGbersetzungsverhaitnis fOr dieses Fahrzeug und der 
RadgrSRe sowie der aufgezeichneten maximal zujassigen 
Bremsmomenteigenschaft des Retarders. Um den Wert des maximal zulSssigen 
Brems moments von M(RadzulSssig) nicht zu Uberschreiten, muss die Eigenschaft 
des maximalen Retarderbremsmoments fur das HinterachsObersefzungsverhaitnis 
und die RadgrdOe dieses individuellen Fahrzeugs angepasst werden miteinem 
Anpassungsfaktor von M(Radzulfissig)/M(RadRetmax) = 1/(1 +x). 

Wie oben dargestellt, wird die Masse ais individuelle FahrzeuggrOUe bet etner 
solchen Anpassung nicht bertlcksichtigt Beispielsweise zeigen dann nur 
Fahrzeuge mit dem exakt gleichen Gesamtgewicht aber unterschiedlichen 
RadgrtJ&en und HinterachsQbersetzungsverhattnissen die selbe Bremsleistung. 

Die oben beschriebenen Anpassungen kdnnen in einem ersten altemativen 
AusfOhrungsbeispiel der Erfindung Qberden gesamten Drehzahlbereich 
ausgefQhrt werden oder fOr einen partiellen Drehzahlbereich. Sowohl elne 
Anpassung des maximalen Bremsmoments wie auch eine Anpassung ailer 
unterschiedlichen Bremsprogrammen oder Bremsstufen zugeordneten 
Bremsmomenteigenschaften sind mOglich. Beispielsweise kOnnten die 
Bremsmpmenteigenschaften fQr unterschiedliche Bremsstufen des Retarders um 
diesen Faktor korrigiert werden. Das Fahrzeug wQrde dann in alien 
Bremsprogrammen die selben Bremsleistungen zeigen, unabhangig von der 
Masse, dem HinterachsQbersetzungsverhaitnis und der RadgrOGe, also den 
individuellen Fahrzeugparametem. 
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In elner weiteren Entwicldung der Erfindung kann die Fahrzeuggeschwindigkeit 
neben Masse, HinterachsQbersetzungsverhaltnis und RadgrfiBe zusStzfich 
aufjgezeichnet werden, und die aktuelle Drehzahl des Retarders kann aus der 
Masse, der Fahrzeuggeschwindigkeit, dem HinterachsQbersetzungsverhftftnte und 
der RadgreUe berechnet werden. 

Das aktuelle Bremsmoment des Retarders kann dann m'rttels aktueller Drehzaht 
des Retarders festgestelH werden, werin ein Retardereigenschaftenfeid in der 
Reglereinheit eingetragen ist 

Neben dem Verfahren gemaB der Erfindung zur Anpassung der 
Retarderbremsmomenteigenschaft an die vorgegebene individuelle 
Fahrzeugkonfiguratkm schafft die Erfindung auch ein Reglersystern zur 
Anpassung der Retarderbremsmomenteigenschaft Das Reglersystern umfasst 
Mittel zur Eingabe von mindestens einer der GrflBen Masse, 
HirterachsQberseii'ungsvertiattnis und RadgrtSBe der gebremsten RSder oder 
Achse(n) sowie Mittel zur Ausgabe eines Korrektursignals zur Einstellung des 
Retarderbremsmoments. Das System gemati der Erfindung ist dadurch 
gekennzeichnet, dass die Reglereinheit ein solches Konektursignai an den 
Retarder ausgibt, dass der setbe Bremsmomentwert immer an der (den) 
gebremsten Achse(n) fQr das gebremste Rad bei unterschiedlichen 
Fahrzeugkonfigurationen (z. B. Masse, HinterachsQbersetzungsvertiaitnis, 
RadgrtJBe) zumindest fOr einen Wert der Retarderdrehzahl erreicht wird. Eine 
weitere Entwicklung der Erfindung sieht vor, dass die Reglereinheit einen ersten 
Speicherbereich umfasst, in den mindestens eine der GroBen Masse, 
HinterachsQbersetzungsverhaitnis und RadgroBe eingetragen sind. 

Es ist besonders vorteilhaft, wenn die Reglereinheit auch mindestens einen 
weiteren Speicherbereich umfasst, dass die Reglereinheit einen Anpassungsfaktor 
bestimmt, wobei mindestens eine der GrSBen Masse, 

HinterachsQbersetzungsverhaitnis und Radgrfcfie berOcksichtigt werden, und die 



• • • • " Z 1 * 

G 05521EPDE/ Vtorth Turto GmbH S Co. ^%81ttt859.B-2W/^iva«Bi«^Ac^/^RW20Q2ia5a /2S. November 2D0Z 

i 

7 

i 

im zweften BenBich gespeicherten Retarderbremsmomente?genschaft(en) 
zu mind est in einem parti el len Drehzahlbereich urn den An passu ngsfaktor 
rnodifiziert und diesen Wert als Korrektursignal ausgibt 

In einer weiteren Entwicklung der Erfindung kann vorgesehen sein, dass das 
System zusatzlich weitere Mittel zur Aufzeichnung der Fahrzeuggeschwindigkert 
sowie Mittel zum Einlesen des Fahrzeuggeschwtndigkeitssignals umfasst 

Obwohl die Erfindung auch auf elektrische Retarder anwendbar ist, wie diese aus 
der Publikation B Fahrzeugkornponenten (Retarder) mehr Sichertieit und 
fahrgastfreundlich" im Bus-Magazin, Bd. 8, August 1993, Se'rten 36-39 Oder aus 
OE 296 09 31 1 Ua bekannt sind, ist das bevorzugte Anwendungsgeblet der 
vorliegenden Erfindung das Gebiet der hydrodynamischen Retarder. 

Die Erfindung wird nun anhand eines Beispiels auf Grundlage der fotgenden 
Zeichnungen beschrieben: 

Figur 1 stellt einen Antriebsstrang mit dem Reglersystem gemati der Erfindung 
dar; 

Figur 2 stellt die Kurve der Maximaleigenschaft des Retarderbremsmoments; Qber 
die Drehzahi und deren Modifizierung in bezug zu 
HinterachsGbersetzungsverhSltnis, RadgrOBe und Masse dar, 

Figur 3 stellt die Kurve des Retarderbremsmoments Qber die Drehzahi fQr 
unterschiedliche Bremsprogramme sowie deren Modifizierung in bezug auf 
HinterachsQbersetzungsverh&Itnis, RadgrO&e und Masse dar. 

Figur 1 zeigt den Antriebsstrang eines Fahrzeugs mit dem Reglersystem gemSS 
der Erfindung. Der Antriebsstrang umfasst einen Motor 2, ein an den Motor 
angeschlossenes Getriebe 4 und einen auf dem Getriebe angebrachten Retarder 
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6. Die Rader 8 werden mit der an der Getriebeausgangsseite angeordneten 
Kardanwelle 10, dem Hinterachsgetriebe 12 und dfer Hinterachse 14 angetrieben. 
Das Reglersystem gemaa der Erfindung umfasst eine Reglereinheit 16, die in der 
vorliegenden Erfindung in Form einer ECU (Elektrbnische Steuerung) 
bereitgestellt ist. Die Drehzahl des Retarders wird beispielsweise Qber einen 
Sensor 18 aufgezeichnet und im vorliegenden AusfQhrungsbeispiel Qber -die 
Leitung 20 auf die Regfereinheit Obertragen. In einem altemativen 
AusfQhrungsbeispiel kSnnte die Drehzahl des Retarders auch aus der aktuetlen 
Fahrzeuggeschwindigkeit festgestellt werden, wenh das 
Hinterachsubereetzungsverhaitnis und die RadgrSfie bekannt sind. Die 
Fahrzeuggeschwindigkeit wind beispielsweise mittels des Sensors 22 
aufgezeichnet. Das Fahrzeuggeschwindigkeitssignal ist auf der Leitung 24 
vorhanden* Die fUr die Anpassung erforderiichen Parameter 
Hirrterachsubersetzungsverhaitnis und Radgro&e, kbnnen in die Reglereinhert 
manuell als Teil des Zeilenendprogramms eingegeben werden oder aus einem 
Merkmalspeicher 26 fur das HinterachsQbersetzungsverhaltnis oder die Reifen 
genommen und Qber die Leitung 28 zur Reglereinheit Obertragen werden. 
Beispielsweise ist ein Read-Only-Speicher auf der Achse als Merkmalspeicher 
geeignet, um die Parameter HinterachsQbersetzungsverhaitnis und RadgroBe des 
individuellen Fahrzeugs einzutragen. Es ware auch vorstellbar, auf diesen 
Zusammensetzungen angebrachte Barcodes zu verwenden, die beispielsweise 
mittels eines Lesegerats aufgezeichnet und in die Reglereinheit Obertragen 
werden kbnnten. 

In einem exemplarischen AusfQhrungsbeispiel umfasst die Reglereinheit des 
Reglersystems gemaR der Erfindung einen ersten Speicherbereich, in dem die 
einzelnen Fahrzeugparameter Masse, HinterachsObersetzungsverhaitnis und 
Radgrafle abgelegt sind. In einem zweiten Speicherbereich wird zumindest die 
Eigenschaft des maximalen Bremsmoments des im Fahrzeug verwendeten 
Retarders Qber die Drehzahl hiniweg aufgezeichnet Unter der Drehzahl ist hier 
jede Drehzahl zu verstehen, die fQr das Retarderverhalten charakteristisch ist, d. 
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h. dfe Drehzahl des Retarders selbst, und beispielsweise die Drehzahl der 
Kardanwelle cxler auch die Fahrgeschwindigkeit Bei einem sekundSren Retarder 
korrelieren alle diese GroBen untereinander und kpnnen mittel einfacher 
Konvertierungsfaktoren mit einem vorgegebenen Wert berechnet werden. 

Gem3B einem ersten Ausfuhrungsbeispiel ist es mit der Untersttttzung einer in die 
Reglereinheit integrierten Computereinheit unter BerQcksichtigung der im ersten 
Speicherbereich abgelegten Werte des indiyiduelten Fahrzeugs (Masse, 
AchsObersetzungsverhaftnis, RadgroBe) mdglich, den Anpassungsfaktor fQr 
dieses individuelle Fahrzeug zu benechnen, urn die selbe Bremsleistung wie mit 
dem Referenzfahrzeug zu erhalten. Diese Moglichkeit zur Festtegung des 
Anpassungsfaktors wird erreicht durch Nutzbarmachung der Tatsache, dass das 
Bremsmoment des Retarders fQr das individuelle Fahrzeug fQr eine bestimmte 
Drehzahl annahemd durch die folgende Forme! beschrieben werden kann: 

, . m • g • a ■ r 

Mbt= 

iha • 100 

wobei: 

m = Fahrzeugmasse 

g = Beschleunigung infblge Schwerkraft 

r = Radradius 

iha= HinterachsObersetzungsverhSltnis 
a = Fahrzeugverzogerung In % 

Wenn die Absicht darin besteht, immer dieselbe Bremsleistung fQr 
unterschiedliche Fahrzeuge zu erzielen, dann muss a, die Fahrzeugverzflgerung, 
fQr das Referenzfahrzeug sowie far das individuelle Fahrzeug gleich sein: 
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iHACndividuell) : r(Ref) ■ m(Ref) 

M&<Ref) = MsKindivWuelO ' ! — — 

'iha (Rel) • r(indMduell) - m(individue!l) 

" ' 5= A< MBrCndividuell) 

d. h. der Anpassungsfaktor A, urn den das indwiduelle Bnemsmoment modffiziert 
werden muss, um Identische Bremsleistung des indlviduellen Fahrzeugs und des 
Referenzfahrzeugs zu erreichen, kann auf sehr einfache Weise berechnet werden, 
wenn die Grd&en des individuellen Fahrzeugs: tHAflndividuell), r(indfviduetO und 
m(individuell) bekanntsind. 

i 

Es ware natariich mdglich, eine der individuellen FahrzeuggroBen in der 
Anpassung unberQcksichtigt zu iassen. Wird die Masse nicht berOcksichtigt, 
wurden bie'ispieteweise nur Fahrzeuge mit exakt demselben Gesamtgewicht aber 
unterschiedlicher RadgroBe und Hinterachsabersetzungsvemartnis in ihrer 
Bremsleistung aneinander angepasst. 

Irrj Falte einer Anpassung, bei der die Masse nicht in Betracht genommen wird, 
wird am Rad das selbe Bremsmomerrt aufgezeichnet DazU umfeisst die 
Reglereinheit einen drilten Speicherbereich, in dem fur mindestens einen 
spezifischen Drehzahlwert der Maximaleigenschaft der Wert oder die Werte des 
Retarderbremsmoments. der (die) for diese Drehzahl am Rad oder der (den) 
Achse(n) eneicht werden muss, abgetegt sind. Diese(r) Bremsmomentwert(e) 
wird/werden auch als Referenzbremsmomentwert(e) bezeichnet Die 
Bremsmomentwerte werden allgemein vom Heisteller for eine ganze Klasse oder 
Flotte von Fahrzeugen bei einer bestimmten Drehzahl voreingestellt. in diesem 
Fall kann die Fahrzeugflotte Fahrzeuge nur mit dem selben Gewicht umfassen, 
oder auch solche mit einem unterschiedlichen Gesamtgewicht 
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Elne weitere Altemativmethode zur Bestimmung des Anpassungsfaktors umfasst 
folgende Schritte: 

Der Anpassungsfaktor A erhatt einen Anfangswert, etwa 1. In einem 
Einstellungsverfahren wird das aktuelle (normaterweise voll betadene) Fahrzeug 
durch den Retainer auf ebenem Boden verzogert, und die 
Fahrzeuggeschwindigkeit sowie die Fahrzeugverzfcgerung werden beispielsweise 
durch das Fahrzeuggeschwindigkeitssignaf bestimmt Die VerzSgerung wird dann 
verglichen mit der Aiifzeichnung einer Shnlichen Verz6gerung des 
Referenzfahrzeugs. Diese Elntragung kann entweder gemessen oder berechnet 
werden und ISsst sich in den Reglereinheiten speichem. Der Anpassungsfaktor ist 
dann der Skalierungsfaktor, urn die Verzogerungen anzugleichen. 

Nach einem alternativen dargesteltten Ausfuhrungsbeispiel kann die Anpassung 
fOr eine Retarderbremsmomenteigenschaftoder in einer weiteren Entwicklung der 
Erfindung auch fur alle Retarderbremsmomenteigenschaften fQr unterschiedliche 
Bremsprogramme mit dem Anpassungsfaktor durchgefQhrt werden. Eine 
Anpassungsmethode auf Basis eines Anpassungsfaktors wird exemplarisch fOr die 
Eigenschaft des maximalen Bremsmoments in Figur 2 dargestellt in Figur 2 ist die 
Kurve der maximalen Retarderbremsmomenteigenschaft © dargestellt, wie sie fQr 
den im Fahrzeug ihstallierten Retarder - beispielsweise im zweiten 
Speicherbeireich - gespeichert ist Der Anpassungsfaktor A ist festgelegt unter 
Beriicksichtigung der Gr5Sen Masse, filr die Hinterachse in diesem Fahrzeug 
eingegebenes HinterachsQbersetzungsverhaKnis sowie die in diesem Fahrzeug 
montierten Rateier, beispielsweise als Teil eines Zeilenendprogramms. Der 
resultierende Anpassungsfaktor wird zur Modifizierung der gespeicherten 
Eigenschaft verwendet Im vorliegenden Beispiel wird ein Faktor A = 0 t 9 fQr den 
Wert n(M ma5( ) der Drehzahl berechnet Die Anpassung kann nun durchgefQhrt 
werden durch Modifizierung der Eigenschaft des maximalen Bremsmoments urn 
diesen Faktor Qber den gesarnten Drehzahlbereich, beispielsweise durch 
Multiplikation jedes von der Drehzahl abhangigen individueilen Werts der 
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Momenteigenschaft um diesen Anpassungsfaktor. Es ist zudem mGglich, nur eirie 
partielle Drehzahl zu modifizieren. Die letztere LosUng wird insbesondere fQr den 
partiellen Bereich mit Drehzahl n > n(Mmax) in Erwagung gezogen, weil in der 
Anfangsneigung der RetarderbremsmomenteigenschaftfQr die modifeierte und 
die nichtmod'rfizierte Eigenschaftenkurve nur ein kleiner Unterschled besteht 

Wenn die Absicht besteht die selben Bremsmerkmale in alien 
Bremsprogrammen zu erreichen, unabhangig von den indivlduellen 
Fahrzeugparametern fQr dieses Fahrzeug, sieht eine wettere EntwickJung der • 
Erfmdung vor, dass alte fQr das jeweilige Bremsprdgramm gespeicherte 
Eigenschaffen um den bestimmteh Faktor modifiziert werden, beispielswelse 
gemaS Figur2. 

Eine solche Modifizierung eines gesamten Retardereigenschaftsfeldes ist jn Figur 
3 dargesteltt 

Die drei Retarderbremsmomenteigenschaften 0>©<3>®. die beispielswelse in der 
Reglereinheit fOr die vier Retarderbremsstufen gespeichert sind, die reprSsentativ 
fQr das unterschiedliche Retarderbremsprogramm sein sollten, sind in Figur 3 
aufgezeichnet. Die Eigenschaft © entspricht im folgenden praktischen Beisplel der 
Eigenschaft des maximalen Retarderbremsmoments in Figur 2, Wie beschrieben, 
wird ein Faktor bestimmt, um den im Falle der Drehzahl n(M m «) das 
Bremsmoment der Eigenschaft des maximalen Retarderbremsmoments reduziert 
werden muss, um die selbe Bremsleistung oder das sefbe Bremsmoment am Red 
fQr die gegenwartige Hinterachse oder RadgrtJ&e und Fahrzeugmasse zu 
erreichen. Mrt Hilfe dieses Anpassungsfaktors, der durch Anpassung der 
Eigenschaft des maximalen Retarderbremsmoments an das gegenwSrtige 
Retarderbremsmoment bestimmt wurde, ist nun nicht nur die Eigenschaft des 
maximalen Retarderbremsmoments, sondern sind auch alle Eigenschaften des 
Retarderbremsmoments modifiziert, die fQr die unterschied lichen 
Bremsprogramme aufgezeichnet sind. Wie in Figur 3 dargesteltt, engeben sich die 
Eigenschaften <X> , ® , <2> , ®■ In gestrichelten Kurven. 
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Als allgemeine Regel gilt dass der Anpas$ungsfaktorfur die Eigenschaft des 
Retarderbremsmomerits aus den individuellen Fahrzeugdaten vor Installation des* 
Retarders bestimmt und in der Reglervorrichtung des Retarders gespeichert wird. 
Bean Abruf des Bremsprogramms wird das fur den Retardertyp gespeicherte 
5 Standardbremsprogramm ausgewahlt und damit modifiziert damst der Fahrer 

immer exakt die selbe Bremsleistung zur VerfQgung hat obwohl er 
Standardkomponenten in einer groBen Bandbreite" von Fahrzeugtypen verwendet. 

Deshalb ist es nun durch Modrfizierung urn den gemaR der vorliegenden Erfindung 
^10 bestimmten Anpassungsfaktor mdglich, auf einfache Weise und fQr eine groBe 

Bandbreite von individuellen Fahrzeugkonfigurationen, z. B. Fahrzeugmasse, 
HinterachsObersetzungsverhSltnis oder auch RadgrdBe, in der selben Bremsstufe 
imrner die selbe Bremsleistung des Fahrzeugs zu erreichen, und dies unter 
Verwendung von Standardkomponenten ohne strukturelle Adaptierung 
15 beispielsweise der Retarder Hochantriebsleistung. 
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PatentansprQche 

1 . Verfahren zur An passu ng der Bremsmomerrteigenschaft(en) Qber die 
Drehzahl eines Retarders (6) eines Fahrzeugs an eine voreingesteiKe 
individuelle Fahrzeugkqnfiguratlon, 

- wobei die Bremsmomenteigenschaft des Retarders Qber die Drehzahl 
bestimmt wird im VerhSltnis zu mindestens einer der GrflBen 
HinterachsQbersetzung, Radgrtifie und/oder Masse des individueifen 
Fahrzeugs, so dass die selbe voreingesteltte Bremsleistung auf dem 
Fahrzeug immer mindestens fQr einen vorbestimmten 
Fahrzeuggeschwindigkeitswert gegeben ist, d. h. die Fahrzeugverzdgerung 
bei der bestimrnten Fahrzeuggeschwindigke'rt ist fQr unterschiedHche 
Fahrzeuge gleich; und 

- wobei dem Retarder eine Reglereinheit (16) zugeordnet 1st und 
mindestens eine der GrOBen HinterachsQbersetzung, RadgrOBe, Masse . 
des individuellen Fahrzeugs in die Reglereinheit eingegeben Oder 
eingeleseh wird, wobei die mindestens eine GrflBe entweder ate Teil eines 
sogenannten Zeilenendprogramms fOr das jeweilige indlviduelle Fahrzeug 
eingegeben Oder vom Featurespeicher (26) eingelesen wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeichnet, daiss die 
geschwindigkeitsabhangige Kurve mindestens der Eigenschaft des 
maximalen Retarderbremsmoments in der Reglereinheit (16) eingetragen 
ist. 

3. Verfahren nach einem der AnsprQche 1 bis 2, dadurch gekennzeichnet, 
dass die Eigenschaft(en) des Retarderbremsmoments von der 
Reglereinheit (16) in AbhSngigkeit von den eingelesenen Parametem 
bestimmt wird (warden). 
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4. Verfahren nach einem der AnsprQche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet 
dass die Eigenschaft des maximalen Retarderbremsmoments durch 
Anpassung von mindestens einem Bremsnjomentwert der Eigenschaft des 
maximalen Retarderbremsmoments an das bei dieser Drehzahl am 
gebremsten Rad Oder der/den gebremsten Achse(n) gegebene 
Bremsmoment bestimmt wird und daflir ein Anpassungsfaktor festgelegt 
wird. 

5. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass der 
Anpassungsfaktor wie folgt bestimmt wird: 

der Anpassungsfaktor erhatt einen Anfangswert in einem Einsteilverfahren, 
in dem das Fahrzeug von dem Retarder (6) auf ebenem Boden verzdgert 
wind, wobei die Fahrzeugverzogerung festgelegt und die festgelegte 
Verzogerung in der Fofge mit dem Eintrag einer 
ReferenzfahrzeugverzSgerung vergiichen und der Wert des 
Anpassungsfaktors sodann durch Gleichsetzung der Verztigerungen 
ermKteitwird. 

6. Verfahren nach einem der AnsprQche 4 bis 5, dadurch gekennzeichnet, 
dass die Eigenschaft des maximalen Retarderbremsmoments in 
Abhangigkeitvon den eingelesenen Parametem mitteis des 
Anpassungsfaktors fQr den gesamten Drehzahl bereich ermittelt wird. 

7. Verfahren nach einem der AnsprQche 4 bis 6, dadurch gekennzeichnet 
dass die Eigenschaft des maximalen Retarderbremsmoments in 
Abhangigkeit von den eingelesenen Parametem mitteis des 
Anpassungsfaktors f Or einen partiellen Drehzahlbereich ermittelt wird. 

8. Verfahren nach einem der AnsprQche 4 bis 7, dadurch gekennzeichnet 
dass alle den unterschiedlichen Bremsprogrammen des Retarders (6) 
zugeordnete Eigenschaften des Retarderbremsmoments mitteis des 
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Anpassungsfaktors Qber den gesamten Drehzahlbereich oder einen 
partiellen Drehzahlbereich ermittelt werden. 

u 

9. Verfahren nach einem der AnsprQche 4 bis 6, dadurch gekennzeichnet 
dass zusatzlich zur HinterachsObersetzung und zur RadgroQe auch die 
Geschwindigkett des Fahrzeugs konstant aufgezeichnet wird. 

10. Verfahren nach Anspruch 9 r dadurch gekennzeichnet, dass die 
Fahrzeuggeschwindigkeit in die Regie reinheh (18) eingelesen und die 
aktuelle Drehzahl des Retarders (6) als Fahrzeuggeschwindigkeit, 
HinterachsObersetzung und RadgrB&e bestimmt wind. 

11. Reglersystem zur Anpassung der Eigenschaft(en) des 
Retarderbremsmoments Qber die Drehzahl eines Retarders ernes 
Fahrzeugs an eine indrviduelle Fahrzeugkonfiguration, wobei das 
Regtereysfein mindestens umfasst: 

eine Reglereinheft (16); 

Mittel fUr die manuelle Eingabe oder Einlesung aus dem Featurespeicher 

(26) mindestens einer der Grd&en HinterachsObersetzung, RadgrOSe 

und/oder Masse des individuellen Fahrzeugs; und 

Mittel fQr die Ausgabe eines Kbrrektursignals zur Anpassung des 

Retardeibremsrnoments; 

dadurch gekennzeichnet, dass die Reglereinheit (16) ein solches 
Korrektursignal an den Retarder (6) ausgibt; dass immer die selbe 
Bremsleistung fur das Fahrzeug bei unterschiedlichen 
Fahrzeugkonfigurationen mindestens fQr einen bestimmten 
Retarderdrehzahlwert erreicht wird, d. h. die Fahrzeugverzagerung bei dem 
einen bestimmten Drehzahlwert ist fQr unterschiedliche Fahrzeuge gleich. 



12. Reglersystem nach Anspruch 1 1 , dadurch gekennzeichnet, dass das 
Reglersystem (16) einen ersten Speicherbereich umfasst, in dem 
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mindestens eine der GrfiBen Masse, HinterachsObersetzung und/oder 
RadgrOBe eingetragen isL 

13. Reglersystern nach einem der Ansprilche 11 bis 12, dadurch 
gekennzeichnet, dass 

die Reglereinheit (16) einen zweiten Speicherbereich umfasst; 
die Reglereinheit (16) unter BerQcksichtigung der individuellen 
Fahrzeugkonfiguration einen Anpassungsfaktorfestlegt; und 
die Eigenschaft(en) des im zweiten Bereicheingetragenen 
Retarderbremsmoments mindestens in einem partiellen Drehzahlbereich 
durch den Anpassungsfaktor modifiziert und dieses Retarderbremsmomerrt 
als Korrektursignal ausgibt 

14. Reglersystern nach einem derAnsprOche 11 bis 13, dadurch 
gekennzeichnet, dass das System des weiteren Mittel zur Aufeeichnung der 
Fahrzeuggeschwindigkeit und Mittel zum Einlesen des 
Fahrzeuggeschwindigkeitssignals umfasst 

1 5. Regtereystem nach einem der Ansprtlche 1 1 bis 14, wobei der Retarder ein 
hydrodynamischer Retarder ist. 



